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RESUM

La necessitat de canvi de model de mobilitat ha creat una demanda de noves estratégies
de desenvolupament, d’innovacions tecnologiques i d’educacido en la cultura de la
sostenibilitat. En aquest context apareixen nous vehicles que podrien canviar la mobilitat
dins de les nostres ciutats, en concret parlem dels nous vehicles de mobilitat personal
(VMP). En un mon globalitzat, on els productes i les noves formes de negoci s’estenen
rapidament a les grans ciutats, els VMP es multipliquen de forma sobtada. Com a
consequéncia, les administracions tenen poques referencies alhora de legislar i gestionar
els VMP. La introducci6 d’un vehicle alla on abans no existia pot comportar una série de
conflictes, ’espai public és finit, i els vehicles motoritzats, VMP, bicicletes, vianants tots
competeixen al mateix territori. Les caracteristiques propies dels modes de desplacaments
fan que uns individus siguin més vulnerables que altres, més encara si tenim en compte
les conseqiiéncies de I’hegemonia dels vehicles de combustio en la planificacio territorial,
encara evidents. Per tant, ens trobem en un periode on les administracions publiques
necessiten dades per valorar i gestionar adequadament la irrupcio dels VMP. L’objectiu
d’aquest treball és fer una primera aproximacio a la realitat dels VMP a Barcelona, valorar
la seguretat d’aquests vehicles, i comparar les dades amb altres estudis realitzats a ciutats
europees i americanes. La metodologia consistira en la interpretacid i relacio de les dades
d’accidentalitat del 2018, del nombre de desplacaments de ’EMEF 2018 i de dues
enquestes a usuaris de patinets eléctrics i bicicletes de ’ATM del 2019. Els resultats
mostren I’existéncia d’una dissimilitud, de les caracteristiques del desplagament i de les
externalitats negatives, entre patinets eléctrics compartits i particulars. | també es
demostra que la taxa d’accidentalitat dels patinets és lleugerament menor que el cas de

les bicicletes.

Paraules clau: micromobilitat, VMP, e-scooters, sharing, bicicleta, accidentalitat.
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1. INTRODUCCIO

El 15 de gener de 2020 I’Ajuntament de Barcelona va declarar ’emergencia climatica
amb el proposit d’assolir els objectius de I’ Acord de Paris de 2015. Un dels objectius

principals d’aquesta declaracio és reduir les emissions de gasos d’efecte hivernacle

(GEH).

En aquest sentit, el canvi del model de mobilitat és una accié prioritaria, ja que el transport
¢és responsable d’un 40% del total d’emissions de GEH segons les dades de la Generalitat
(Generalitat de Catalunya, 2016). Les emissions produides pel transport sén responsables
de nombrosos efectes sobre la salut de les persones. El projecte REVIHAAP (Review of
Evidence on Health Aspects of Air Pollution) de 1’Organitzaci6 Mundial de la Salut
(OMS) relaciona la contaminaci6 atmosférica amb malalties cardiaques,
cerebrovasculars, respiratories croniques o cancer (World Health Organization, 2013).
Per la seva banda, I’Agéncia de Salut Publica de Barcelona xifra en 351 les morts
relacionades amb 1’excés de particules a 1’aire al llarg del 2018 (Rico et al., 2018).
Aquestes dades de la ciutat de Barcelona, demostren la incompatibilitat d’una mobilitat
basada en els transports propulsats amb combustibles fossils i la mitigacié del canvi
climatic. (Woodcock et al, 2017)

Les estratégies i politiques europees en el marc de la mobilitat van encaminades a
desenvolupar una mobilitat urbana sostenible. El llibre Blanc de la UE del 2001 ja parla
de la necessitat d’un nou enfocament a la mobilitat urbana amb I’objectiu complir amb

els objectius de reduccidé de CO2. (Comision Europea, 2001)

La llei pionera de mobilitat de Catalunya 9/2003 comenga a configurar instruments
d’intervencio i a definir principis i objectius (Generalitat de Catalunya, 2003). A I’ambit
municipal de Barcelona trobem el document estratégic del Pla de Mobilitat Urbana
(PMU). Les estratégies d’actuacio principals del model de mobilitat promogut pel PMU,
que afecten directament en aquest estudi, son la potenciacio de la mobilitat en bicicleta,
I’ampliacid i interconnexié de la xarxa de carrils bici, potenciacid de la bicicleta eléctrica,
gestid de les TIC i dels conceptes de Smart City en els aspectes de la mobilitat, la reduccid
de la contaminaci6 atmosférica o la reduccio de ’accidentalitat. Totes aquestes estratégies
es materialitzen en actuacions concretes. En els ultims anys s’ha desenvolupat la xarxa

de carrils bici, modificat la trama urbana amb la construccié de noves superilles o



implantat noves zones 30. Totes les actuacions tenen com a objectiu aconseguir una

mobilitat segura, sostenible, equitativa i eficient.

En aquest context apareixen innovacions tecnologiques a I’ambit de la micromobilitat
eléctrica, com els Vehicles de Mobilitat personal (VMP). El concepte de micromobilitat
es va popularitzar I’any 2016 amb els serveis de vehicle compartit, on el prefix “micro-"
indica que son desplacaments de distancies curtes o que els vehicles utilitzats sén de
petites dimensions (International Transport Forum, 2020). El terme VMP, fa referéncia a
vehicles d’una o més rodes d’una tunica plaga i propulsats exclusivament per motor

electrics, amb una velocitat maxima d’entre 6 i 25 km/h (DGT, 2019).

Aquests vehicles ofereixen un desplacament rapid, comode, silencids i aparentment
sostenible en entorns urbans, amb la capacitat de substituir desplacaments en cotxe o
moto. Pero competeixen a I’espai amb vianants, ciclistes i la resta de vehicles motoritzats
(Gossling, 2020). La proliferacio rapida dels VMP ha obligat als municipis i altres
institucions supramunicipals a regular el seu Us per evitar la conflictivitat i
I’accidentalitat, aplicant noves normes de circulaci6. Es evident doncs, que la
incorporacio a la ciutat de noves formes de mobilitat personal, com poden ser els patinets
electrics, a banda dels beneficis, suposen un nou problema de conflictivitat sobre 1’s de

I’espai public.

2. OBJECTIUS

A causa de la situacio d’incertesa del futur dels modes de desplagament que estan sorgint
a Barcelona, 1’objectiu d’aquesta investigacid ¢és analitzar els nous fenomens de
micromobilitat a la ciutat, donar les primeres respostes per minimitzar les externalitats

negatives i guiar el seu desenvolupament de la forma més sostenible possible.
Objectiu principal

e Analitzar els nous fenomens de micromobilitat a la ciutat de Barcelona.
Objectius secundaris

e Valorar i quantificar els desplagaments en vehicles de mobilitat personal a la ciutat
de Barcelona.
e Analitzar la conflictivitat en I’espai ptiblic entre els VMP i altres usuaris de 1’espai

public, des del punt de vista de 1’accidentalitat i les conductes en la conduccid.



e Coneixer el perfil d’usuari dels patinets eléctrics 1 distingir-los, si fos possible,

dels usuaris de bicicletes.

e Suggerir mesures amb 1’objectiu de reduir ’accidentalitat en els desplacaments

en patinets electrics.

e Coneixer la potencialitat dels VMP per transformar la mobilitat urbana i valorar,
fins a quin punt, 1’s del patinet podria ser una alternativa que ajudi a assolir els

objectius de desenvolupament sostenible.

e Valorar la funcié que tindrien els patinets eléctrics compartits a Barcelona.

2.1 Preguntes de recerca
En aquest context, és més important que mai que investiguem l’impacte que suposa
incorporar nous modes de desplagament a 1’entorn urba. Per aix0 aquest treball planteja

les seguients preguntes de recerca.

e Quants usuaris de patinet eléctric hi ha a la ciutat de Barcelona? Quina ha estat la
progressio en nombre d’usuaris en els ultims anys?

e Quin és el perfil d’usuari de patinet eléctric a Barcelona? Quins usuaris potencials
té? existeixen diferéncies entre [’usuari de la bicicleta i del patinet electric?

e A quins modes de desplagcaments substitueixen els patinets eléctrics?

e Esun vehicle segur pels seus usuaris? I per la resta d’usuaris de ’espai pablic?

e Esmés, menys o igual de segur que anar en bicicleta? Quins son els riscos?

e Quin seria I’efecte de la implantaci6 d’un sistema de sharing dels patinets eléctrics

a Barcelona?

3. NOVA MICROMOBILITAT URBANA T ELS INCENTIUS
A L’ELECCIO MODAL

Les TIC tenen la capacitat de fer canviar els patrons de mobilitat actuals, i la necessitat
de millora de la qualitat de vida, justificara la nova oferta de productes i serveis (Bonifaz
etal., 2016). Les noves tecnologies i models de comercialitzacid, les politiques publiques
innovadores i nous models de negoci poden ser clau per millorar I’eficiéncia del sistema
de mobilitat. (Dans i Seisdedos, 2016) Per0 perqué les innovacions es puguin
implementar a la ciutat, I’urbanisme ha d’afavorir i fer possible aquest canvi. Els dissenys

dels carrers condiciona els seus usos (Liu et al., 2017), i per tant, la planificacio de la



mobilitat esta relacionada intrinsecament amb la planificacié urbanistica (Dextre i
Avellaneda, 2014)

Tenim per una banda les transformacions urbanistiques que s’han dut a terme a la ciutat
de Barcelona, 1 per altra, els incentius que poden repercutir a 1’elecci6 modal dels
desplacaments. Aquests incentius poden ser el preu i promocions del sistema de transport
public, les subvencions a vehicles privats o restriccions als mateixos i altres promocions,
com les dirigides a vehicles compartits. Si parlem dels incentius a 1’adquisicié d’un
vehicle nou, el cotxe acapara quasi la totalitat de les subvencions?, la despesa en vehicles
de desplacament alternatius és anecdotica, com és el cas dels VMP. A més, els cotxes
eléctrics, hibrids o d’hidrogen (0 emissions) tenen bonificacions fiscals i avantatges en
les politiques d’aparcament. Les primeres en forma de rebaixa de I’impost de vehicles de
traccid mecanica (IVTM) o I’impost d’activitats economiques (IAE). I les segones,
bonificant el preu de I’aparcament o la reserva de places. Si tenim en compte les facilitats,
respecte a la mobilitat, que ofereixen les empreses als seus treballadors, la majoria de
persones declaren que I’empresa on treballa no ofereix ajudes en temes de mobilitat, i si
ho fa, va dirigida en primer lloc als usuaris de cotxe privat facilitant 1’aparcament
(CREAFUTUR, 2019).

Tots aquests incentius, possiblement influenciades pel poder del sector automobilistic,
poden perpetuar 1’s del cotxe 1 la moto de titularitat privada en entorns urbans,

contradient les estratégies de desenvolupament, on es prioritzen els desplagaments actius.

Les bicis eléctriques comencen a estar subvencionades a escala estatal I’any 2013 amb el
PLAN PRIMA AIRE 2, subvencionant fins a 200 euros del preu d’una bicicleta eléctrica.
L’any 2016 el govern dona per finalitzades les subvencions i les exclou del nou PLAN
MOVALT (Galaup, 2018). També s’han subvencionat a través d’altres administracions
publiques infraestatals, com és el cas de ’AMB. La compra de bicicletes eléctriques a
Espanya ha augmentat exponencialment els ultims anys, de 24.604 unitats 1’any 2015

(AMBE, 2015) a 111.297 al 2018 (AMBE, 2019), augmentant un 352,35%.

En aquest context van aparéeixer els patinets electrics i van superar els registres de ventes
de bicicletes electriques sobtadament. La demanda del patinet eléctric, dins dels vehicles

verds (Monocicles eléctrics, Patinets electrics, hoverboards, bicicletes plegables, urbanes

LEl Plan PIVE en les seves vuit edicions ha suposat una inversi6 de 115.000.000 euros i s’han
subvencionat un total de 1.173.035 nous vehicles (IDAE, 2017)



I eléctriques) I’any 2018 representava un 0,78% i va a passar a representar un 60% 1’any
2019. Una possible ra6 és el preu competitiu del patinet eléctric respecte al de la bicicleta
eléctrica. L’agost de 2019, els primers tenien un preu mitja de 357 euros i les bicicletes

de 1.483. (IDEALO, 2020)

Els VMP que han proliferat a les ciutats poden ser de diferents titularitats. En primer lloc
particulars, d’us personal. I en segon lloc, poden pertanyer a una empresa de lloguer
(sistema sharing) amb desplacament lliure o circular. Les empreses de sharing que
treballen amb la tipologia de desplagcament lliure (free-floating) poden ser sense estacions

0 amb estacions fixes. (Ajuntament de Barcelona, 2017a).

La mobilitat compartida té la capacitat de millorar 1’accessibilitat del transport public,
ampliant la seva area d’influéncia, i augmentar la multimodalitat, reduint aixi el nombre
de vehicles privats. (Shaheen, et al., 2016). També tenen la capacitat de fer reduir la
pressio al transport public en les arees amb elevada demanda, millorar la seguretat viaria
o normalitzar 1’Gs de la bicicleta 0 VMP. (Ajuntament de Barcelona, 2017a) Pero tenint
en compte que la mobilitat compartida no afecta tan sols als seus usuaris, sind a tota la
comunitat, la participacio publica en la planificacio dels serveis de vehicles compartits és
important perqué sigui el més equitatiu i segur possible i, d’aquesta forma, satisfer les

necessitats de desplacament (Shaheen et al., 2016).

4. LEGISLACIO DELS VMP

A T’hora de redactar una legislacid, que garanteixi la seguretat dels usuaris dels patinets
eléctrics, cal tenir en compte les debilitats d’aquest mode de desplagament. Una bona
lectura d’aquestes debilitats és I’estudi dels accidents. Coneixer les localitzacions, causes
i conductes dels conductors poden ajudar a trobar els punts febles dels VMP. Pero perqué
aixo sigui possible, I’administracio publica ha de recaptar la informacié de la forma més
exacta que es pugui. Com que 1’aparicid dels VMP és recent, i els estudis al respecte son

escassos, les normatives son provisionals.

Quan s’escriu aquest document, encara no hi ha una legislacié europea ni espanyola en
relacio als VMP. (DGT, 2019) Per0 la Direccion General de Tréafico (DGT) i la Fiscalia
General del Estado han publicat instruccions i comunicats provisionals a I’espera d’una

normativa especifica, on es proposen uns criteris d’actuacio.



A Espanya, la primera pronunciacié de la DGT no es va produir fins al 2016, en aquell
moment es va entendre que la incorporacié d’un nou vehicle que manca d’un espai propi
a la via publica, i compartir espai amb altres usuaris, es podrien generar situacions de risc.
En consequeéncia, i fins que no s elabori una normativa especifica sobre els VMP, la DGT
els defineixen com a vehicles i els ajuntaments tindran la competéncia per limitar la seva
circulacid, segons velocitat maxima, capacitat o serveis. El fet de considerar-los com a
vehicle els permet circular per la calgcada i no pels espais reservats pels vianants, encara
que els ajuntaments ho poden autoritzar. Com que no és considerat vehicle a motor, no
sera necessaria ni una llicencia de conducci6 ni una asseguranca, pel Reglament de la UE
num. 168/2013 del Parlament Europeu i del Consell, del 15 de gener de 2013.

Les autoritats municipals van fer peticions a la DGT perqué elabori un document que
ajudi a diferenciar els diferents tipus de vehicles de mobilitat personal, ja que hi havia
desconeixement tant pels agents municipals com pels comerciants i usuaris. En aquest
sentit, la DGT va publicar la INSTRUCCIO 2019/S-149 TV-108 amb I’assumpte
“Aclaraciones técnicas y criterios para la formulacion de denuncias de vehiculos ligeros
propulsados por motores eléctricos”. Aquest document classifica els vehicles de mobilitat

personal segons la potencia i indica les lleis aplicables a cadascun (DGT, 2019)

L’ajuntament de Barcelona, per la seva part, va publicar I’any 2017 un document on es
classifiquen i regulen els VMP. (Ajuntament de Barcelona, 2017b) L’us del casc, segons
aquest document, és obligatori si es tracta de vehicles d’us compartit o d’una activitat
comercial o turistica. Pero tan sols és recomanable en 1’is personal. Aquest és un fet

rellevant, ja que a Barcelona no hi ha empreses de patinet eléctric “free floating”.

Un nou document, a 13 de desembre de 2018, de la Fiscalia de la Sala Coordinadora de
Seguridad Vial dona instruccions a les policies locals sobre el tractament penal. Al final
del mateix document, indica la necessitat de recavar dades sobre el risc, accidents i les

seves causes dels VMP, un dels objectius d’aquest treball.

En el moment que ens trobem, després d’aplicar nombroses estrategies amb 1’objectiu
d’integrar els patinets eléctrics a la realitat urbana, hi ha hagut politiques exitoses, i
d’altres erronies. Entre les politiques més necessaries identifiquem la limitacio de

velocitat i I’obligatorietat d’utilitzar la infraestructura per a bicicletes (Gossling, 2020).
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5. ESTUDI DE CASOS

Avui en dia, ja s’han publicat els primers estudis sobre 1’accidentalitat dels patinets
eléctrics, s’han fet visibles les fortaleses i debilitats d’aquest mode de desplagament, i les
normatives han anat modificant-se amb I’objectiu de reduir ¢ls riscos. Tot i que encara a
nombroses ciutats no s’identifiquen les victimes en patinet eléctric (International
Transport Forum, 2020). A continuacié es mostren dades i conclusions de diferents
estudis que ens serviran de referéncia pel cas de Barcelona. S’analitzara el perfil d’usuari,

les caracteristiques del desplagament, la taxa d’accidentalitat, I’us del casc i les emissions.

5.1 Perfil d’usuari

A Franca un estudi sociologic amb dades estadistiques ha caracteritzat els usuaris de
patinets eléctrics estil free floating i els seus desplacaments. Les dades mostren com un
66% dels usuaris son homes. L’edat mitjana és de 36 anys amb una sobre representacio
del grup de 25 a 34 anys. Respecte al perfil economic, les dades mostren com de mitjana
els usuaris tenen major renda que la resta de poblacid. Es tracta en un 58% de gent local
i un 42% de turistes. Els usuaris locals valoren 1’estalvi de temps i la possibilitat de
desplacar-se porta a porta, els visitants el caracter divertit d’aquest mode de
desplagament. En canvi els inconvenients son el preu (57%), el sentiment d’inseguretat

(51%) i I’exposicio a les inclemencies del temps (48%). (6t-bureau de recherche, 2019a)

Els adults que es desplacen en bicicleta 0 caminant tenen un percentatge de grassa
corporal més baix i un index de massa corporal menor que els adults que es desplacen en
vehicle privat. Inclis els que es desplacen en transport public tenen un IMC i el
percentatge de grassa més baix, probablement per 1’activitat fisica incidental (Flint i
Cummins, 2016).

5.2 Desplacaments

A Franca, els usuaris declaren utilitzar regularment els patinets eléctrics compartits en un
38% dels casos i diariament un 7%. (6t-bureau de recherche, 2019a). Els usuaris que
’utilitzen menys d’una vegada a la setmana representen un 80%. Una debilitat d’aquest
mode que impedeix el seu Us diari és la manca de disponibilitat, un 72% renuncien al seu

Us després de consultar la disponibilitat (6t-bureau de recherche, 2019b).

Els desplagaments son de caracter multimodal en un 23%, d’aquests es combinen amb

transport puablic en un 66% dels casos (6t-bureau de recherche, 2019a). Es per aquest

11



motiu que a Franca el sistema de sharing de patinets eléctrics es considera una oferta
adequada per desplacaments multimodals. El temps mitja de desplacament dels usuaris
de Dott, a Paris, és de 13 minuts (6t- bureau de recherche, 2019b).

L’oferta d’un sistema de sharing millora 1’oferta de mobilitat nocturna, el percentatge
d’usos a la nit mostra la competitivitat d’aquest mode de desplagament quan I’oferta de

transport public disminueix (6t- bureau de recherche, 2019b).

5.3 Accidentalitat

A la ciutat d’Auckland, Nova Zelanda, es va identificar una tassa de 60 lesions per cada
100.000 desplagaments, i 20 per 100.000 amb hospitalitzacié (Bekhit, et al., 2019). La
taxa d’accidentalitat dels usuaris de Bird, empresa dedicada al lloguer de patinets
electrics, és de 0,01%. L’empresa també calcula la taxa d’accidentalitat per distancia

recorreguda, que és d’un accident per cada 43.452 km. (Bird, 2019).

Si caracteritzem les lesions produides, un estudi a la ciutat Salt Lake, capital de Utah,
demostra que les lesions al cap representaven un 20% del total, i un 8% eren lesions
greus de cap. (Badeau et al., 2019). A Dallas, Texas, les lesions al cap o a la cara
representaven un 58% (Trivedi et al., 2019). Les dades evidencies la importancia del

casc en aquest mode de desplagcament.

Els vianants representen menys d’una de cada deu morts en accidents amb un patinet
electric implicat (Figura 1). Pero aquests tenen majors taxes de lesions al cap, la cara o al
coll i estances hospitalaries més llargues (Sikka et al., 2019).

En més del 80% dels accidents mortals amb una e-scooter implicat, hi ha un vehicle

motoritzat. Les xifres son semblants a les de la bicicleta (Figura 2).

Figura 1. Victimes mortals en col-lisions

B Fatalities within user group W Fatalities in other user groups

Standing e-scooter

Pedal eycle

Matarcyche or moped

Passenger car

0% 20% 40k 0% BO% 100%

Font: International Transport Foram, 2020
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Figura 2. Victimes mortals segons la participaci6 de vehicles a motor

B Fatalities in crashes involving motor vehicles W Fatalities in crashes imiolving no mator vehicle

Standing e-scooter |
Pedal cycle |
Motoroycle or moped |

Passemger car |

% 30% % 60% oo 100K
Si Font: Intemational Transport Forum, 2020

comparem a escala global el risc de patir un accident mortal en patinet electric, 78-100
morts per mil milions de viatges, no és superior al risc de la bicicleta, 21-257. Pero les
xifres varien notablement segons la ciutat d’estudi (International Transport Forum, 2020).
Per tant, podriem afirmar que en qualsevol cas, el risc d’accident depén de la disponibilitat
d’una infraestructura adequada i d’una llei que limiti la velocitat de desplacament 1

garanteixi la seguretat individual i col-lectiva.

Examinant la taxa d’accidentalitat d’altres modes de desplagament, es confirma que un
viatge en automobil o moto en arees urbanes denses és més possible que acabi en accident
que en un desplagament en un vehicle de mobilitat de tipus A (International Transport
Forum, 2020).

5.4 Us del casc

Un estudi comparatiu de 1’us del casc en dues regions amb diferents legislacions, una on
era obligatori 1’us del cas i la segona on no hi havia lleis al respecte. La primera un 46%

dels usuaris utilitzaven casc i on no hi havia obligatorietat un 0% (Bekhit et al., 2019).

A Brussel-les es va demostrar com la xifra d’us del casc també pot canviar segons la
titularitat del vehicle, un 47% dels conductors de patinets particulars usen casc, en canvi,
només un 7% dels conductors de vehicles compartits ho porten (International Transport
Forum, 2020)

Si extrapolem les investigacions que demostren que 1’Gs del casc redueix les lesions
cerebrals en usuaris de bicicletes (Bekhit et al., 2019). Podriem afirmar que
I’obligatorietat de 1’s del casc €s una bona mesura per reduir les lesions 1 la gravetat dels

accidents. Aquesta decisié pero, no estaria exempta de controveérsia. Per aquest motiu,
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nombrosos estudis han investigat si el fet de portar casc en bicicleta pot crear una falsa
sensacid de seguretat i tenir un comportament més temerari, augmentant les infraccions.
Tot i que dos dels 23 estudis ho han relacionat amb 1’augment del risc, en 18 d’ells, és a
dir, la gran majoria, 1’us del casc es relaciona amb una conduccié més segura. Tampoc hi
ha estudis que demostrin que una legislacié que obligui 1’Gs del casc pugui disminuir els

desplacaments (Esmaeilikia et al., 2019).

Perqué les administracions corresponents puguin elaborar lleis que regulin els VMP de la
forma més efectiva possible, cal millorar el recapte d’informaci6 referida a aquests

vehicles en infraccions i accidents (Fiscalia General del Estado, 2018)

5.5 Emissions

S’estima que els patinets eléctrics compartits a Franga emeten uns 106 grams de CO2 per
passatger i km (tenint en compte el procés de fabricacio, recarrega, etc.), pero optimitzant
el funcionament i els materials, la xifra podria baixar a 30 grams per kilometre
(ARCADIS, 2019). En aquest sentit, té potencial per ser un mode de transport molt
competitiu, pero actualment té un efecte perjudicial. En primer lloc, augmenta les
emissions de CO> per persona i kilometre, ja que gran part dels seus usuaris provenen del
transport public. En segon lloc, pel mateix motiu, augmenta la circulacié de vehicles a la
ciutat. I per Gltim, també considerar 1’apropiacio d’espai ptblic, destinat als vianants, pel

Seu aparcament.

Figura 3. Emissions de grams de CO./passatger/km segons mode de transport, Paris.
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Figura 4. Distribucié d’emissions dels patinets electrics, Paris.

Répartition des émissions de GES en eqC02/passager/km pour les trottinettes électriques
dans le cas parisien en novembre 2019
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6. METODOLOGIA

La metodologia consistira en I’analisi quantitatiu del total de desplacaments, amb
almenys una etapa, en patinet electric i bicicletes a Barcelona. L’estudi es basa en les
microdades publicades a I’Enquesta de Mobilitat en dia Feiner (EMEF) per 1’ Autoritat
del Transport Metropolita (ATM). S’analitza les dades dels anys 2017 i 2018. Aquestes

dades s’elaboraran i s’analitzaran amb el programari SPSS i Excel.

L’estudi comparatiu del perfil dels usuaris de patinet eléctric i bicicleta es realitzara amb
les dades de dues enquestes ad-hoc realitzades per I’ATM a peu de carrer I’any 2019, en
la que es van enquestar a 301 usuaris de patinets i a 400 de bicicletes. Per comparar el
perfil d’usuari i caracteristiques dels desplacaments, del patinet eléctric particular i dels
patinets de sharing, s’utilitzaran dades elaborades per 1I’Agence de I’Environnement et de

la Maitrise de I’Energie de Franga i per I’estudi de Civity d’Alemanya.

Per analitzar ’accidentalitat dels patinets eléctrics i comparar-lo amb altres modes de
desplagament, en primer lloc s’han comptabilitzat el nombre d’accidents a Barcelona a
I’any 2018, publicades pel servei de dades obertes de I'Ajuntament de Barcelona. En
segon lloc s’han mapejat les dades amb el programari ArcGis Pro, gracies a qué tenen
registres de coordenades, i s’han classificat segons la distancia al carril bici més proper

per valorar el risc d’accident.

El nombre d’accidents també relacionara amb el nombre de desplacaments proporcionat
per ’EMEF, amb I’objectiu d’aconseguir una taxa d’accidentalitat i poder comparar la

seguretat de la bicicleta i del patinet electric a Barcelona.
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Finalment, es compararan les dades de Barcelona amb el context nord-america, frances i

alemany.

6.1 Restriccions

Les dades espacials proporcionades pel portal web Open Data de I’Ajuntament de
Barcelona, referides a I’accidentalitat, podrien estar lleugerament desviades de la seva
localitzaci6 real. Per aquest motiu, en el moment d’analitzar 1’accidentalitat en relacid
amb llunyania dels carrils bici, es dividira en dues zones. La primera agrupara tots els
accidents que s’han produit als carrils bici i en 10 metres al voltant, la segona agrupara la
resta d’accidents. EI nombre total d’accidents, proporcionat per la mateixa font, esta
infraestimat, ja que a molts accidents lleus no intervé la Guardia Urbana i en conseqliéncia

no consten a la llista.

Les dades que fan referéncia al motiu i temps de desplagament, extretes de 1’enquesta de
patinets eléctrics i bicicletes de I’ATM, poden estar influenciades per I’hora i el lloc on
es van fer les enquestes. Un possible efecte és la sobreestimacid dels motius

desplacaments ocupacionals.

Una de les particularitats de Barcelona és 1’abséncia d’empreses, amb llicéncia, de
patinets eléctrics compartits. A diferéncia d’altres grans ciutats europees, americanes o
asiatiques on existeix una gran diversitat d’empreses amb tipologia “free floating”. Per
tant, totes les dades que es mostren fan referéncia a usuaris de patinets electrics
particulars. Aquest, és un aspecte importat a tenir en compte, ja que gran part de la
bibliografia es basa en estudis amb dades referents a desplagaments en patinets eléctrics
de lloguer estil free floating.

El nombre de desplacaments en patinet eléctric i bicicleta a Barcelona és una estimacio
extreta de ’EMEF. El primer pas és estimar el nombre de desplacaments/any a Barcelona.
L’EMEF estima que hi ha 34.600 desplacaments/dia. Per calcular els desplagaments/any,
simplement s’ha multiplicat aquesta xifra per 365, i no s’ha tingut en compte la diferéncia
de desplagcaments entre dies laborables i festius. En 2018 hi va haver un total de 249 dies
laborables i 116 dies de caps de setmana i festius. L’EMEF es realitza entre els mesos
d’octubre i desembre, i tenint en compte la progressio del nombre de desplagaments,
s’hauria de considerar que la xifra de desplacaments a 1’altim trimestre de 1’any podria
distar, notablement, de la xifra del primer trimestre. El segon pas és dividir el nombre

d’accidents amb VMP implicat del 2018 pel nombre de desplacaments. El resultat es
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multiplica per 100 per calcular el percentatge d’accidents per desplacament. EI procés es
repeteix per les bicicletes. El pes mostral a ’EMEF dels dos modes analitzats és minim

(73 persones en els patinets, segway o altres ginys i 333 en el cas de les bicicletes).

Aquesta metodologia només és valida per comparar els dos modes de desplagament a

Barcelona, ja que el procediment és el mateix.

7. RESULTATS

7.1 Vehicles de mobilitat personal a Barcelona

Barcelona segueix la tendéncia de les ciutats europees, on els VMP augmenten
sobtadament. L’EMEF de 2016 no surten dades referides expressament a patinets
electrics ni VMP. A D’enquesta de 2017 apeixen els VMP per primera vegada,
representant un 0,5% dels desplacaments, juntament amb cadires de rodes (classificats
com a mobilitat activa). I I’any 2018, aquest grup passa a representar un 0,9% dels

desplacaments, és a dir, gairebé es dupliquen.

En aquest punt, cal diferenciar entre les titularitats dels VMP. Els vehicles compartits a
Barcelona es poden dividir en tres grups, carsharing, motosharing i bikesharing. Pero pel
fet que aquest treball té com a objectiu I’analisi de la nova micromobilitat, els vehicles de
carsharing quedaran exclosos, ja que tenen un Us interurba. Per tant, es consideraran
aquells vehicles de lloguer de durada i distancies curtes. En aquest sentit, Barcelona
disposa de vuit empreses de motos eléctriques i bicicletes. Pero cap de patinets eléctrics
o VMP, que és I’objecte d’estudi d’aquest treball. Els patinets electrics que es desplacen
a la ciutat son de titularitat personal, excepte aquells d’empreses turistiques que ofereixen
rutes per a grups, previament delimitades per I’ Ajuntament. (Ajuntament de Barcelona,
2020) Avui dia no hi ha cap empresa de sharing de patinets electrics amb llicéncia a la
ciutat, encara que diverses empreses actuen sense. Aixi ho demostren les 13.441 multes
per estacionament incorrecte (Blanchar, 2020). L’abril de 2020 s’esperava I’arribada de
les primeres empreses de sharing a la ciutat, després de la regulacio per part de

1I’Ajuntament (Nicolai, 2019), aquesta proposta pero, encara no s’ha posat en marxa.

Una dada que pot aportar informacié sobre la conducta dels conductors de VMP, son les
dendncies per infraccions de circulacid. A Barcelona 1’any 2018 es van produir 3.512
denuncies per infraccions administratives (20 minutos, 2019). En 2019 les multes a
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usuaris de patinets eléctrics van ascendir a 6.546, la major part per circulacié de risc (El
Pais, 2020).

L’accidentalitat dels VMP a la ciutat van passar de 130 al 2018 a 490 el 2019 (El Pais,

2020). Per analitzar aquestes dades pero, cal tenir present I’augment dels desplagaments.

7.2 Perfil d’usuari

Segons I’enquesta de I’ATM 2019 (Figura 5), un 71% dels usuaris dels patinets eléctrics
pertanyen al grup d’edat de 25-45. El grup de 45 a 65 anys representa un 17% dels usuaris,

i els menors de 25 anys representen el 8%. No hi ha mostra d’usuaris de més de 65 anys.

El grup d’edat majoritari dels usuaris de bicicleta és de 25 a 45 anys representant un 59%
dels enquestats. El grup de 45 a 65 anys representa un 32%, els menors de 25 anys un 6%
i els majors de 65 un 2%. Les dades mostren com els usuaris de bicicleta tenen més
variabilitat d’edat, trobem mostra del grup de més de 65 anys. El grup de 45 a 65 anys
esta més representat, un 32% respecte al 17% dels patinets electrics.

Figura 5. Classificacié d’usuaris segons edat

Classificacié usuaris de patinets eléctrics Classificaci6 usuar is' bicicletes segons
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Font: Enquesta patinets AMB, 2019

Font: Enquesta bicicletes AMB, 2019

L’home és el sexe majoritari en els dos casos analitzats, representen un 60% dels usuaris

dels patinets eléctrics i un 68% dels usuaris de bicicleta (Figura 6).

Figura 6. Classificaci6 d’usuaris segons sexe
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7.3 Desplacaments

Segons les dades de I’ATM 2019, no s’observen diferencies significatives referents a la
substitucio del desplacament per tipus de transport. El transport public és el grup que se
substitueix amb major proporci6 (Figura 7), tant en el patinet electric (51%) com en la
bicicleta (55%). En el transport actiu trobem la diferéncia més significativa, cal recordar
que el 21% dels desplagaments en patinet electric provenen de la bicicleta, un mode actiu
de desplacament. Aquest és el motiu de la diferéncia, ja que els desplagaments a peu es
veuen substituits de forma semblant, perd en major mesura per les bicicletes (9% i 14%).
La capacitat de substitucié del vehicle privat son semblants pels dos modes, el patinet un
(18%) i la bicicleta un (19%).

Figura 7. Tipologia de desplagament substituit pels patinets eléctrics
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La mateixa enquesta indica que els desplagaments en patinet substitueixen principalment
desplacaments en autobus i metro (Figura 8), amb valors semblants (24 i 23%
respectivament). La bicicleta se situa en tercera posicié amb un 14%. La moto és el
transport privat amb mes percentatge de substitucio, practicament un 14% dels usuaris
utilitzaven aquest mode. El cotxe, els FGC i la RENFE son els modes de desplacament

amb menor taxa de substitucio.

Els desplacaments en bicicleta provenen principalment del metro (32%), un 17% s6n nous
desplacaments, un 12% corresponen a desplacaments en autobus, igualats amb els
desplagaments a peu. La moto, com a transport privat més substituit, representa un 11%.
El cotxe, el servei de Bicing, els FCG i la Renfe son els modes amb menor proporcié de

substituci®.
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Destacar la capacitat de crear nous desplacaments respecte al patinet eléctric. El valor de

“No feia aquest viatge” en bicicleta representa un 17% 1 en patinets eléctrics un 3%. El

metro i I’autobus son els modes de transport més substituits, destacant el percentatge del

metro, que supera el 30%. Un 11% dels desplagaments provenen de viatges en moto.

Figura 8. Modes de desplagaments substituits
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La major part dels usuaris de patinets eléctrics i bicicletes (>80%) utilitzen el vehicle

diariament (Figura 9). Tant en patinet electric com en bicicleta el motiu principal és

ocupacional (Figura 10), representant un 94% i un 90% respectivament.

Figura 9. Freqiiéncia d’us del vehicle

Figura 10. Motiu del desplacament
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Segons ’EMEF 2018 (Figura 11), la valoraci6 dels VMP per part dels usuaris, el situen
tercer mode de desplacament millor valorat (7,7), nomes superat per anar a peu (8,33), en

bicicleta (8,21) i en moto/ciclomotor (8,1). La bicicleta se situa com el vehicle amb la

satisfaccido més alta.

Encara que la valoracid sigui molt positiva, la ciutadania veu als patinets eléctrics com
un perill, un 72% els consideren poc segurs (CREAFUTUR 2020). Tenint en compte que

no és un mode de desplacament que destaqui pel seu index d’accidentalitat (Figura 12),
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aquesta xifra tan elevada pot ser deguda al fet que els patinets eléctrics encara no s’ha
normalitzat a la ciutat, la ciutadania possiblement desconeix els beneficis, riscos o les
lleis. Tot i que un 24% declaren haver tingut en alguna ocasio un incident amb un patinet
electric. En aquest sentit, falta informacio per poder comparar la percepcio de seguretat i

el nombre d’incidents amb altres vehicles.

Figura 11. Satisfaccio segons mode de desplagament

Satisfaccié d'anar en el medi de transport Avaluacio mitjana (0-10)
A peu 8,33
Bicicleta 821
Moto/ciclomotor 8,10
Patinet, segway, altres ginys 7,70
Cotxe com conductor 7,63
Cotxe com acompanyant 7,55
Tramvia 7,36
FGC 7,24
Metro 6,93
Bus TMB 6,91
Transport public 6,91
Bus interurba 6,68
Taxi/Uber/Cabify 6,58
Renfe regional/mitja distancia 6,55
Bus urba d'altres municipis (NO TMB) 6,53
Renfe rodalies 6,34

Font: EMEF 2018
7.4 Accidentalitat

La bicicleta i els VMP amb motor tenen una taxa d’accidentalitat semblant, pero la

bicicleta té una taxa superior, de 2 accidents per milio de desplacaments.

Figura 12. Taxa d’accidentalitat segons mode de desplagament

Taxa accidentalitat

Mode de desplagament Desplacaments/dia Accidents/any (per 1M de desplacaments)
Bicicleta 158.451 710 12,2
VMP 34.600 130 10,2

Font: Open Data BCN (https://opendata-ajuntament.barcelona.cat/) i EMEF 2018.

Figura 13. Classificacid dels accidents de VMP i bicicletes segons victimitzacio

Any 2018 Descripci6 victimitzaci6 (%)
Ferit areu: Ferit lleu: Ferit lleu: Ferit lleu: Mort
Mode de greu: : amb assisténcia Rebutja (dins 24h

hospitalitzaci6  Hospitalitzaci

desplagament superior a 24h 6 fins a 24h sanlEarla_ en lloc assm_tgn_ma post_erlors
d'accident sanitaria accident)
Bicicletes 2,3 65,5 29,2 31 0
VMP 1,5 67,7 22,3 8,5 0

Font: Open Data BCN (https://opendata-ajuntament.barcelona.cat/data/ca/dataset/accidents-gu-bcn)
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A Barcelona no es va produir cap accident mortal amb bicicletes 0 VMP implicats. La
victimitzacié és semblant en els dos modes de desplacament. La diferencia més gran es
troba en la categoria “ferit lleu amb assisténcia sanitaria en lloc d’accident”, en les bicicletes
representen un 29,2% i en els VMP un 22,3%. Els ferits lleus que rebutgen assisténcia
representen un 3,1% dels accidentats en el cas de les bicicletes i un 8,5% en els VMP. Els
ferits greus es troben present en un 1,5% dels accidents de VMP i un 2,3% en bicicletes.
(Figura 13)

Si classifiqguem els accidents segons la seva localitzacid, respecte a la distancia del carril
bici més proper, trobem que tant en VMP com en bicicletes 2/3 parts dels accidents es

localitzen a més de 10 m d’un carril bici. (Figura 14 i 15)
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Figura 14

MAPA D'ACCIDENTALITAT AMB BICICLETES IMPLICADES. BARCELONA, 2018.
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Figura 15
MAPA D'ACCIDENTALITAT AMB VMP AMB MOTOR IMPLICATS. BARCELONA, 2018.
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7.5 Us del casc
Segons les enquestes fetes per I’ATM (Figura 16), s’observa una major proporcio d’us

del casc en els usuaris del patinet eléctric (53%) que en els usuaris de bicicletes (33%).

Figura 16. Us del casc en els usuaris de Patinets eléctrics i bicicletes a Barcelona
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8. DISCUSSIO

Els patinets eléctrics particulars no es poden assemblar als patinets de sharing, el perfil
d’usuari, les caracteristiques del desplacament i les externalitats negatives del seu s tenen
diferéncies notables. A Barcelona la irrupcio dels patinets eléctrics compartits podria
empitjorar la sostenibilitat del sistema de mobilitat i augmentar la conflictivitat sobre
I’ocupacio de 1’espai public. L’edat és un factor limitant del seu Us entre els usuaris a
Barcelona. La taxa d’accidentalitat és inferior a la de les bicicletes, pero la percepcio del
risc €s major. Probablement, per aquest motiu el percentatge d’us del casc és més elevat

en el cas dels patinets eléctrics.

8.1 Nova micromobilitat urbana i els incentius a I’eleccié modal

Existeix una competencia entre el transport public, patinets eléctrics i caminar, pero pot
ser necessaria per aconseguir una mobilitat urbana sense automobils. (International
Transport Forum, 2020) L’aparicié d’empreses sharing de VMP a Barcelona, podria fer
augmentar la multimodalitat, ja que incrementarien les opcions amb un nivell elevat de
comoditat i facilitat (Dans, 2016) | actuarien com a substitut del vehicle privat en

desplagcaments ocasionals (International Transport Forum, 2020).

Barcelona es troba a una posicié avantatjada respecte a altres ciutats, té 1’oportunitat

d’introduir les empreses de sharing de la manera més eficient possible, fixant-se en els
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estudis de casos d’altres ciutats. D’aquesta forma, es reduirien els perjudiciS i es

maximitzarien els beneficis.

Els incentius al canvi modal no beneficien als VMP ni bicicletes eléctriques o
convencionals. Les subvencions a bicicletes electriques son discontinues i amb un
pressupost minim en comparaci6 amb el cotxe o moto. Diverses associacions que
promocionen 1’us de la bicicleta, han reclamat que la bicicleta convencional també estigui
inclosa dins de les subvencions (Galaup, 2018), aquesta seria una decisio idonia, ja que
és el transport més sostenible que es pot fer servir a la ciutat, i els preus s6n meés
assequibles que el de I’electrica. Actualment es té constancia que 1’ajuntament de
Valencia vol incloure als VMP i les bicicletes convencionals al pressupost d’una nova
subvencio (Gutiérrez, 2020). Aquesta és una bona forma d’impulsar la bici convencional,
deixant de veure la bici com a un vehicle per fer esport, i donar-li la importancia que
hauria de tenir com a mode de desplacament sostenible a les ciutats. També es fomentaria

I’s d’alternatives sostenibles com les bicicletes eléctriques i els VMP d’0s personal.

8.2 Perfil d’usuari

El perfil d’usuari del patinet eléctric i bicicleta son semblants. L’home ¢és el sexe
majoritari en els dos casos. Les dades aportades per I’enquesta de I’AMB indiquen que
I’edat és un factor limitant pels usuaris del patinet eléctric, el grup d’edat més representat
és el de 25-45 anys, i els majors a 65 anys no troba en aquest vehicle una alternativa als
seus desplagaments. Per contra, I’edat és una variable més heterogénia en els usuaris de
bicicleta. En aquest sentit, la bicicleta eléctrica té més possibilitats de ser una alternativa
a la mobilitat de persones d’edat més avangada. La demanda de bicicletes d’aquest tipus
va ser principalment per persones de 45 a 54 anys, en canvi, la del patinet eléctric pel
grup d’edat de 35 a 44 (IDEALO, 2020).

Els usuaris de VMP a Barcelona tenen un nivell d’estudis superior a la mitjana de
Barcelona. Els usuaris amb estudis superiors, el grup més amb més representacio, agrupa
al 58,4% dels usuaris (Figura 17).
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Figura 17. Comparacio del nivell d’estudis d’usuaris de VMP i poblaci6 de Barcelona.

2018 Nivell d’estudis
G Sense Estudis Estudis Estudis
rup : ; ; . :
estudis primaris secundaris superiors
Usuaris VMP* 3,0 7.8 30,9 58,4

Poblacio Barcelona
(>16 anys)
Font: Ajuntament de Barcelona (https://www.bcn.cat/estadistica/catala/index.htm) i EMEF 2018.

1,5 38,8 27,0 30,9

*Aquest grup representa als usuaris que utilitzen un VMP amb motor per Barcelona, no necessariament el
municipi de residéncia de la persona ha de ser Barcelona.

**Resultat de la uni6 de (Estudis primaris / certificat d'escolaritat / EGB) i (Batxillerat elemental/ graduat
escolar/ ESO/ FPI).

Les dades no indiquen que el nivell d’estudis pugui ser determinant a I’hora d’elegir els
VMP, sin6 que es una mostra més de la dependéncia de I’edat. A Barcelona, el grup amb
major proporcid d’estudis superiors (49%) ¢és el de 25 a 39 anys (Figura 18), que

coincideix amb el grup més representat dels usuaris del patinet eléctric (25-45 anys).

Figura 18. Nivell d’estudis de la poblacié de Barcelona per grups d’edat

Nivell académic TOTAL % 16-24 anys % 25-39 anys % 40-64 anys % 65 anysimés %
TOTAL 1.409.783 100,0 134.165 100,0 363.676 100,0 562.509 100,0 349433 100,0
Sense estudis 35722 25 181 0 223 0 236 0 35.082 10
Estudis primaris / certificat d'escolaritat / EGB 243057 17,2 12.429 9 29.784 8 69.211 12 131.633 38
Batxillerat elemental / graduat escolar / ESO / FPI 306.006 21,7 43.078 32 70.079 19 124910 22 67.939 19
Batxillerat superior / BUP / COU / FPIl / CFGM grau mitja 354116 25,1 46.263 34 83.550 23 170.137 30 54.166 16
Estudis universitaris /| CFGS grau superior 449864 31,9 12.563 9 179.071 49 197.862 35 60.368 17
No consta 21018 1,5 19.651 15 969 0 153 0 245 0

Nota: poblacié classificada de 16 anys i més segons el nivell académic que consta al Padré.
L'augment dels no consta és degut a I'adaptacié del nivell formacié de la poblacié de 16 anys i més a les codificacions de I'INE i que es troba en fase d'actualitzacio

Font: Ajuntament de Barcelona. Departament d'Estadistica i Difusié de Dades. Lectura del Padré Municipal d'Habitants, a 1 gener del 2018.

El perfil d’usuari canvia en el cas dels patinets compartits. Com s’ha demostrat pel cas de
Franga, els turistes representen un pes important del total d’usuaris (42%). A Barcelona,
on els turistes es desplacen principalment a peu, 45%, i metro, 33% (Ajuntament de
Barcelona, 2017c), el pes relatiu de substitucio de vehicles privats seria menor. Tenint en
compte que els turistes s’adapten més rapidament a 1’oferta de patinets eléctrics
compartits, ja que la coneixen des de 1’estranger, i que la demanda és major en les arees
on el turisme és més elevat (Civity, 2019), Barcelona té risc de saturacié a les arees amb

una incidencia turistica elevada (Figura 19).
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Figura 19. Incidéncia turistica a 1’espai public.
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Font: Estratégia de mobilitat turistica de Barcelona, 2017.

Una altra dada que demostra aquesta hipotesi és la distribucié de 1’us en el temps, un
estudi a la ciutat d’Hamburg mostra com el pic d’s se situa als caps de setmana i les

Gltimes hores del dia, indicant un Us recreatiu i turistic (Civity, 2019)

8.3 Desplacaments

Els trajectes en patinet eléctric particular a Barcelona provenen, en primer lloc, del
transport public, en segon lloc de desplagcaments en bicicleta seguit del transport privat i
per ultim, els desplagaments a peu i altres. Aquestes dades demostren la capacitat de
reduir la pressié al transport public, on i quan, la demanda sigui elevada. Els
desplacaments son majoritariament de freqliencia diaria, al voltant del 90%, i per motiu
ocupacional. El temps mitja del desplacament és de 23 minuts (EMEF 2018), molt
superior als 13 minuts dels desplacaments amb patinet electric Dott a Paris (6t- bureau de
recherche, 2019b), i similar als 25 minuts del cas de les bicicletes a Barcelona (EMEF
2018). Es cert que la realitat urbana a cada ciutat és diferent, perd la implantacié d’un
sistema de sharing modificarien les dades actuals de substitucié dels modes de
desplacament. Les dades de Franca demostren com els desplacaments en patinets electrics
free-floating tenen majoritariament un s ocasional (80%), demostrant el seu Us recreatiu
o turistic. I un altre estudi a Alemanya, analitza la tipologia dels desplagaments, analitzat
per distancia mitjana, i mostra com se situa entre anar en bicicleta i a peu (Civity, 2019).
Per tant, la taxa de substitucié de desplagcaments a peu que avui dia és del 8%, podria

augmentar amb la implantacid del sistema de sharing.
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Si analitzem I’espai per on es desplacen, els usuaris de patinet eléctric han classificat els
carrils bici com el seu carril preferit. Els patinets eléctrics s’han adaptat a la
infraestructura destinada ciclista. Aquest fet demostra que tots dos vehicles (patinet
electric i bicicletes) tenen unes caracteristiques i un comportament semblant a la ciutat, i
les necessitats urbanistiques son semblants, encara que el patinet eléctric no tingui pes a
I’hora de planificar la ciutat. A més de ser el carril preferit pels usuaris, també és el més

segur, el nombre d’accidents fora dels carrils son superiors.

S’ha observat com, només en els casos on els carrers son hostils i no existeixen
infraestructures segures pel ciclisme, augmenta el nombre d’usuaris de patinet per les
voreres (International Transport Forum, 2020), fet que cal evitar. Cal protegir als vianants
de qualsevol vehicle que pugui circular o estacionar a la vorera., ja que les persones més
vulnerables son les que pateixen les conseqiliencies. En resum, els carrils bici son 1’espai
idoni pels desplacaments en VMP, pero no tals com els coneixem avui dia. Aquests carrils
s’han d’adaptar a les noves necessitats. EIs VMP tenen les rodes més petites i la distancia
entre eixos és menor, per tant sébn més vulnerables a les irregularitats del carril

(International Transport Forum, 2020).

8.4 Accidentalitat

Amb les escasses dades disponibles, no es pot afirmar que hi existeixi una diferéncia
significativa entre 1‘accidentalitat de patinets eléctrics 1 bicicletes a Barcelona. La
metodologia utilitzada no permet comparar les dades amb altres estudis, ja que s’han
maximitzat els desplacaments. Tot i aix0, la taxa de lesions a Auckland o dels usuaris de

Bird sén notablement superiors.

Segons les dades de I’ Ajuntament de Barcelona, no s’observa una major perillositat dels
patinets electrics fora dels carrils bici, les dades son similars al cas de les bicicletes. Pels
dos casos, els accidents fora dels carril bici representen dues terceres parts del total. La
gravetat dels accidents dels VMP sdn similars als de la bicicleta, tot i que es distingeixen
petites variacions. Els accidents greus (amb una hospitalitzacié superior a 24 hores),
representen un 2,25% en el cas de les bicicletes i un 1,54% en el dels VMP. 1 els accidents

sense atencio sanitaria un 8,5% en els VMP i un 3,1% en les bicicletes.
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8.5 Us del casc

Els usuaris de patinet eléctric a la ciutat de Barcelona estan més sensibilitzats del perill
associat a la conduccio del vehicle que els usuaris d’altres ciutats. La proporcié d’as del
casc a la ciutat és del 53%, una xifra notablement superior a les proporcionades per
diferents casos analitzats (46-47%), encara que no sigui obligatori. La situacio de
Barcelona es fa més excepcional tenint en compte que la proporcié d’us del casc en
usuaris de patinet eléectric és mes gran que en bicicletes. Encara que pels dos casos, la
normativa a Barcelona no dicta que 1’us del casc sigui obligatori, els usuaris de patinets

eléctrics 1’utilitzen amb major proporci6 que els de bicicleta (33%).

La normativa exigeix 1’Gs del casc si el patinet és de lloguer, per tant, quan a les empreses
de sharing a Barcelona, hauran d’assegurar que es compleix aquesta llei als seus

desplacaments.

8.6 Emissions

Les dades sobre emissions que es mostren en aquest treball pertanyen als patinets electrics
compartits “free-floating”, pel cas de Paris. Aquestes dades no es poden extrapolar al cas
de Barcelona, ja que es tracten de patinets particulars. La xifra d’emissions, per tant,
podria ser notablement inferior eliminant el 37% que suposa la recollida per la recarrega.
En conseqiiencia, el nivell d’emissions per persona i kilometre se situaria per sota del bus
hibrid.

9. CONCLUSIONS

La mobilitat tal com la coneixiem fins ara, esta canviant. Les innovacions tecnologiques
tenen la capacitat d’clectrificar els desplacaments urbans, en vehicles de petites
dimensions que s’adapten millor a 1’escassetat d’espai public. Aquests desplacaments
s’haurien de promocionar, ja que poden substituir desplagaments motoritzats. No tan sols
a escala urbana, sin6 interurbana, els VMP i bicicletes eléctriques tenen la capacitat de
recorrer aquestes distancies d’una forma comoda i rapida pels usuaris, sempre que la
infraestructura ho permeti. A una Barcelona on la mobilitat sostenible és un dels objectius
presents als plans de desenvolupament, i les seves actuacions son visibles en forma
d’augment de carrils bici, millora dels espais pels vianants i de la promocié d’una

mobilitat alternativa al cotxe i moto, els VMP han de tenir un futur a la ciutat.
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S’ha demostrat que la infraestructura idonia pels usuaris dels VMP son els carrils bici,
separats de la zona de vianants i dels cotxes. Aquests carrils pero, necessiten unes
millores. Transformar els carrils bici a “carrils de micromobilitat” considero que pot ser
efectiu per fomentar 1’us de vehicles de micromobilitat. Aquest canvi donaria visibilitat
a les noves formes de mobilitat sostenible, potenciant el seu Us i donant-li un lloc segur
per ells a la ciutat. El canvi ha de comportar una serie d’actuacions per compatibilitzar
I’Gs dels VMP i bicicletes al mateix espai, com per exemple, augmentar 1’amplada i
eliminar petits obstacles (rampes molt pronunciades, sol poc llis, etc.). La construccid i
senyalitzacio de més carrils bici fora de la vorera amb 1’amplada suficient, reduiria la

vulnerabilitat dels vianants produida pels VMP.

Els desplagaments en patinet eléctric particular a Barcelona, milloren els registres
mundials en Us del casc. Aquests substitueixen els desplacaments amb major proporcio
d as de vehicles privats (per motiu ocupacional) i alliberen espai public, ja que no
aparquen al carrer. Tot i no ser un vehicle compartit, t¢ molts aspectes positius a tenir en

compte a I’hora de gestionar el seu desenvolupament.

Amb les dades disponibles actualment, no s’observen diferéncies significatives entre
I’accidentalitat de bicicletes 1 VMP a Barcelona, ni en el risc d’accident ni en la seva
localitzacid. Per la seva distribucid, podriem afirmar que circular per fora dels carrils bici

multiplica per dos el risc de patir un accident.

Les consequéncies dels desplacaments en patinet particular no sén equiparables als del
patinet de lloguer. Les empreses de sharing, avui dia inexistents, podrien tenir un paper
per millorar 1’accessibilitat de les zones perifériques de la ciutat, i augmentar
desplagaments multimodals en transport public, sempre i que aquesta irrupcio de vehicles
sigui gestionada degudament per part de 1’Ajuntament. Tot i aix0 existeixen molts
perjudicis derivats del sistema sharing. Amb I’objectiu de reduir els aspectes negatius,
s’hauria de limitar el nombre de llicéncies i1 ajustar a la demanda amb I’objectiu
d’augmentar el nombre de desplagaments per vehicle i minimitzar el temps que es troba
aturat; Delimitar zones d’aparcament i fer una normativa estricta; Evitar el col-lapse dels
espais amb major incidéncia turistica; Un estricte control del procés de fabricacio i
reparacio del vehicle, establint un limit de I’impacte ambiental de les peces; Una flota de
vehicles de recarrega i redistribucio electrics o de bicicletes de carrega; Garantir 1’equitat

del seu Us, tant en el territori com en el nivell de renda de 1’usuari; Obligatorietat, per part
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de les empreses de sharing, de compartir les dades del servei amb I’Ajuntament; |
aprofitar ’atractiu del mode de desplagament per substituir un major nombre de

desplagcaments en vehicle privat.

La legislacio ha de ser estricta, la velocitat dels VMP ha d’estar limitada a 25 km/h com
marca la llei, d’aquesta forma es reduiria la conflictivitat. Implantar I’obligatorietat del
casc milloraria la seguretat individual, reduint la gravetat dels possibles accidents. Per
quantificar el desenvolupament dels VMP i gestionar-la de la millor forma possible,
I’administracié publica hauria d’exigir un registre dels patinets particulars. Aquest
registre ho podrien facilitar els comercos locals alhora de la seva compra. Perqué la
legislacio sigui respectada cal més educacié i conscienciacié social. Aprendre a
desplacar-se per la ciutat, valorant la importancia dels desplagaments actius, hauria de ser

una prioritat des dels primers cursos de 1’ensenyament.

Una mobilitat sostenible, a mes de tenir un paper principal I’energia eléctrica, és aquella
que garanteix la igualtat d’oportunitats a la ciutat, 1 una oferta variada de modes
sostenibles de desplacament ajudaria a assolir I’objectiu. En aquest sentit, s’ha de tenir en
compte que cap vehicle té la capacitat per si mateix de garantir el dret a la mobilitat, sind
el conjunt de modes, prioritzant els desplagaments actius, una bona oferta de transport

public i la disponibilitat d’alternatives sostenibles.
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